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(57)  Ineinem Verfahrenzum Beenden einer Bankett-
fahrt wird mittels einer Detektionseinheit (6) eines Kraft-
fahrzeugs (1) erkannt, dass sich ein Rad in einem Bankett
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Fahrzeugsteuerung vorgenommen, wenn die Fahrerre-
aktion einer ersten Intensitatsklasse zugeordnet wurde
und ein die Fahrerreaktion unterstiitzender Eingriff, wenn
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Verfahren
zum Beenden einer Bankettfahrt eines Kraftfahrzeugs,
ein entsprechendes System und ein Computerpro-
gramm.

[0002] Beieiner Bankettfahrt eines Kraftfahrzeugs, al-
so einer Situation, bei der sich wenigstens ein Rad des
Kraftfahrzeugs in einem Bankett neben einer Fahrbahn
befindet und sich wenigstens ein gegeniiberliegendes
Rad auf der Fahrbahn befindet, liegt eine sogenannte .-
Split-Situation vor. Dabei steht p fir den Reibwert zwi-
schen den jeweiligen Radern und dem entsprechenden
Untergrund. Beispielsweise befinden sich die linken Ra-
der des Kraftfahrzeugs auf der Fahrbahn mit hohem
Reibwert, beispielsweise Beton oder Asphalt, wohinge-
gen sich die rechten Rader des Kraftfahrzeugs im Ban-
kett mit niedrigem Reibwert befinden, beispielsweise
Gras, Schotter oder Sand. Wenn der Fahrer des Kraft-
fahrzeugs diese Situation erkennt und versucht, das
Fahrzeug zurlck auf die Fahrbahn zu lenken, kann es
vorkommen, dass der Fahrer ibermafige Lenk-, Brems-
oder Beschleunigungsmandéver durchfiihrt und in der
Konsequenz die Kontrolle (iber das Kraftfahrzeug verliert
oder weiter als beabsichtigt in Richtung der gegentiber-
liegenden Fahrbahnseite gerat. Dadurch kénnen schwe-
re Unfélle entstehen.

[0003] Bekannte Fahrerassistenzsysteme, wie bei-
spielsweise ESC-Systeme, kdnnen nicht in jeder Situa-
tion, insbesondere wenn der Fahrer eine besonders in-
tensive Reaktion zeigt, das Schleudern oder Ubersteu-
ern des Fahrzeugs verhindern. Auch optische Fahreras-
sistenzsysteme, die auf Kameras oder dergleichen ba-
sieren, kdénnen nicht unter allen Bedingungen Fahrstrei-
fenmarkierungslinien oder Fahrbahnkanten erkennen,
so dass auch diese nicht zuverlassig Unfélle aufgrund
von Bankettfahrten verhindern kénnen.

[0004] Im Dokument EP 1350 707 A2 ist eine Vorrich-
tung zur Querflihrungsunterstiitzung bei Kraftfahrzeu-
genbeschrieben. Dabei wird eine Ist-Position eines Fahr-
zeugs relativ zu den Grenzen der befahrenen Spur mit
einem Soll-Wert verglichen. Basierend auf dem Ver-
gleich wird ein Befehl zur Erzeugung eines den Fahrer
bei seinen Lenkaktionen unterstitzenden Lenkmoments
ausgegeben. Gemal der Vorrichtung soll insbesondere
verhindert werden, dass der aktive Eingriff des Fahrers
in die Fahrzeugsteuerung durch eine gegensinnige Wir-
kung des Querfuhrungssystems gehemmt oder er-
schwert wird oder zu einer UberschielRenden Gegenre-
aktion oder Uberreaktion fiihrt. Das Querfiihrungssystem
passt sich daher einem intensiven Mandver des Fahrers
an.

[0005] Vordiesem Hintergrund istes eine Aufgabe der
vorliegenden Erfindung, ein verbessertes Konzept zum
Beenden einer Bankettfahrt eines Kraftfahrzeugs anzu-
geben, mittels dem die Bankettfahrt zuverlassiger,
schneller und sicherer beendet werden kann.

[0006] Erfindungsgemal wird diese Aufgabe durchein
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Verfahren sowie ein System und ein Computerprogramm
nach den unabhangigen Anspriichen geldst. Vorteilhafte
Weiterbildungen und Ausfiihrungsformen sind Gegen-
stand der abhangigen Patentanspriiche.

[0007] Das verbesserte Konzept beruht auf der Idee,
eine Reaktion des Fahrers auf die Bankettfahrt geman
ihrer Intensitat zu klassifizieren und je nachdem, welcher
Intensitatsklasse die Fahrerreaktion zugeordnet werden
kann, einen der Fahrerreaktion entgegengesetzten oder
einen die Fahrerreaktion unterstiitzenden Eingriff in die
Fahrzeugsteuerung vorzunehmen.

[0008] GemalR einem ersten unabhangigen Aspekt
des verbesserten Konzepts wird ein Verfahren zum Be-
enden einer Bankettfahrt eines Kraftfahrzeugs angege-
ben. Dabei wird mittels einer Detektionseinheit des Kraft-
fahrzeugs erkannt, dass sich ein Rad des Kraftfahrzeugs
in einem Bankett befindet. Mittels einer Sensoreinheit
des Kraftfahrzeugs wird eine Fahrerreaktion, insbeson-
dere eine Fahrerreaktion auf das Vorliegen der Bankett-
fahrt, erfasst, und mittels einer Recheneinheit des Kraft-
fahrzeugs wird die Fahrerreaktion einer von wenigstens
zwei Intensitatsklassen zugeordnet. Mittels einer Steu-
ereinheit des Kraftfahrzeugs wird ein der Fahrerreaktion
entgegengesetzter Eingriff in die Fahrzeugsteuerung
vorgenommen, insbesondere ein automatischer oder
vollautomatischer Eingriff, wenn die Fahrerreaktion einer
ersten Intensitatsklasse der wenigstens zwei Intensitats-
klassen zugeordnet wurde. Mittels der Steuereinheit wird
ein die Fahrerreaktion unterstiitzender Eingriff in die
Fahrzeugsteuerung, insbesondere automatisch oder
vollautomatisch, vorgenommen, wenn die Fahrerreakti-
on einer zweiten Intensitatsklasse der wenigstens zwei
Intensitatsklassen zugeordnet wurde.

[0009] Das Verfahren zum Beenden der Bankettfahrt
kann insbesondere als Verfahren zur Unterstltzung ei-
nes Fahrers beim Beenden der Bankettfahrt aufgefasst
werden.

[0010] Der Eingriff in die Fahrzeugsteuerung kann ins-
besondere einen Eingriff in eine Lenkung, also das ins-
besondere automatische Durchfiihren eines Lenkmané-
vers mittels der Steuereinheit, beinhalten und/oder einen
Eingriff in das Bremssystem des Kraftfahrzeugs, kann
also insbesondere ein automatisch oder vollautomatisch
durchgefiihrtes Bremsen, insbesondere einen Einzel-
radbremseingriff, beinhalten.

[0011] Unter einer Bankettfahrt eines Kraftfahrzeugs
kann hier und im Folgenden verstanden werden, dass
sich wenigstens ein Rad des Kraftfahrzeugs wahrend ei-
ner Fahrt des Kraftfahrzeugs auf oder in einem Bankett
befindet, wahrend sich wenigstens ein weiteres Rad des
Kraftfahrzeugs, insbesondere ein auf einer bezuglich des
Rades gegenuberliegenden Seite des Kraftfahrzeugs
befindliches weiteres Rad, nichtin dem Bankett, sondern
insbesondere auf einer Fahrbahn befindet. Insbesonde-
re befinden sich bei einem Kraftfahrzeug mit vier Radern
bei einer Bankettfahrt beispielsweise ein rechtes oder
ein linkes Rad im Bankett, wahrend sich alle anderen
Rader auf der Fahrbahn befinden oder es befinden sich
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beide rechten Rader oder beide linken Rader im Bankett,
wahrend sich die Ubrigen beiden Rader jeweils auf der
Fahrbahn befinden.

[0012] Unter einer Fahrbahn kann hier und im Folgen-
den ein befestigter Bereich verstanden werden, der fiir
einen regularen Kraftfahrzeugverkehr vorgesehenist, al-
so insbesondere eine befestigte Stralle, beispielsweise
eine asphaltierte Stralle, eine BetonstralRe oder eine
Pflasterstralle.

[0013] Unter einem Bankett kann hier und im Folgen-
den ein unbefestigter Bereich neben der Fahrbahn, ins-
besondere seitlich neben der Fahrbahn, verstanden wer-
den. Das Bankett kann beispielsweise einen Rasenbe-
lag, einen Schotterbelag, einen Schotterrasen oder ei-
nen anderen, nicht befestigten Belag aufweisen. Insbe-
sondere unterscheidet sich eine Oberflachenbeschaf-
fenheit des Banketts von der Oberflachenbeschaffenheit
der Fahrbahn

[0014] Insbesondere unterscheiden sich jeweilige
Reibwerte eines Rads des Kraftfahrzeugs auf der Fahr-
bahn beziehungsweise auf dem Bankett. Der Reibwert
auf der Fahrbahn ist insbesondere hoher als der Reib-
wert auf dem Bankett. Bei einer Bankettfahrt liegt dem-
entsprechend eine sogenannte p-Split-Situation vor.
[0015] Die Detektionseinheit kann beispielsweise ein
Kamerasystem und/oder ein System zur Detektion einer
Radbewegung des Kraftfahrzeugs beinhalten. Die De-
tektionseinheit kann auch ein System zur Detektion einer
FahrzeugzustandsgréRRe, wie beispielsweise einer Fahr-
zeugbeschleunigung, einer Gierrate, einer Raddrehzahl
oder ein Sensorsystem zur Identifizierung einer Beschaf-
fenheit der Fahrbahnoberflache beinhalten. Damit kann
die Detektionseinheit, insbesondere zusammen mit der
Recheneinheit, einen Kennwert fiir eine Wahrscheinlich-
keit dafiir errechnen, dass sich wenigstens ein Rad des
Kraftfahrzeugs im Bankett befindet. Beispielsweise kann
dazu ein zeitlicher Verlauf der Raddrehzahl, eines Rad-
schlupfs, einer Querbeschleunigung, einer Langsbe-
schleunigung und/oder einer Vertikalbeschleunigung
des Kraftfahrzeugs, einer Gierrate des Kraftfahrzeugs,
eines Einfederwegs eines oder mehrerer Rader des
Kraftfahrzeugs oder einer Dampferbeschleunigung ei-
nes oder mehrerer Dampfer, insbesondere Raddampfer,
des Kraftfahrzeugs bestimmt werden.

[0016] Wenn die Detektionseinheit ein optisches Sys-
tem, ein optisches Sensorsystem, beispielsweise ein Ka-
merasystem oder ein Lidarsystem, oder ein Radarsys-
tem aufweist, kdnnen damit beispielsweise eine Umge-
bung des Kraftfahrzeugs Uberwacht werden und eine
Fahrbahnstreifenmarkierung, eine Fahrbahnkante oder
andere Infrastrukturmerkmale in der Umgebung des
Kraftfahrzeugs erkannt werden, und basierend darauf
kann die Position des Kraftfahrzeugs lateral beziglich
der Fahrbahn oder der Fahrbahngrenzen bestimmt wer-
den. Auch auf diese Weise kann das Vorliegen der Ban-
kettfahrt detektiert werden.

[0017] Die Fahrerreaktion kann insbesondere ein ma-
nuelles Lenken, ein manuelles Bremsen oder ein manu-
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elles Betétigen eines Antriebselements oder eines Fahr-
pedals zum Beschleunigen des Kraftfahrzeugs oder zum
Antreiben des Kraftfahrzeugs beinhalten.

[0018] Die Fahrerreaktion wird insbesondere einer der
wenigstens zwei Intensitatsklassen zugeordnet, indem
eine Intensitat oder ein Kennwert fir die Intensitat der
Fahrerreaktion bestimmt wird und die Zuordnung zu ei-
ner der beiden Intensitatsklassen basierend auf der In-
tensitat oder dem Kennwert erfolgt.

[0019] Die Intensitat der Fahrerreaktion kann bei-
spielsweise von einer Lenkintensitat eines Lenkmano-
vers des Fahrers oder von einer Bremsintensitat eines
Bremsmanovers des Fahrers und/oder einer Intensitat
eines Betatigens eines Fahrerpedals durch den Fahrer
abhangen. Die Lenkintensitat kann beispielsweise von
einem Wert des Lenkwinkels des Lenkmandvers, einer
Lenkwinkelbeschleunigung und/oder einer Lenkwinkel-
geschwindigkeit wahrend des Lenkmandvers abhangen.
Die Bremsintensitat kann beispielsweise von einem
Bremspedalweg bei dem Bremsmandver, einer Brem-
spedalgeschwindigkeit bei dem Bremsmandver
und/oder von einem Bremsdruck bei dem Bremsmano-
ver abhangen.

[0020] Der der Fahrerreaktion entgegengesetzte Ein-
griff in die Fahrzeugsteuerung hat insbesondere eine
Wirkung, welche einer Wirkung der Fahrerreaktion ent-
gegengesetzt ist. Der entgegengesetzte Eingriff
schwacht also insbesondere die Wirkung der Fahrerre-
aktion ab. Insbesondere wirkt der entgegengesetzte Ein-
griff derart, dass das Kraftfahrzeug in Richtung des Ban-
ketts bewegt wird oder eine Bewegung in Richtung der
Fahrbahn abgeschwacht wird. Ein solcher der Fahrerre-
aktion entgegengesetzter Eingriff kann insbesondere als
Stabilisierung bezeichnet werden.

[0021] Der die Fahrerreaktion unterstiitzende Eingriff
in die Fahrzeugsteuerung hat insbesondere eine Wir-
kung, welche der Wirkung der Fahrerreaktion gleichge-
richtet ist, insbesondere die Wirkung der Fahrerreaktion
verstarkt. Insbesondere wirkt der unterstiitzende Eingriff
derart, dass das Kraftfahrzeug in Richtung der Fahrbahn
bewegt wird oder eine Bewegung des Kraftfahrzeugs in
Richtung der Fahrbahn verstarkt wird. Ein solcher Eingriff
kann insbesondere als Agilisierung bezeichnet werden.
[0022] Die Eingriffe in die Fahrzeugsteuerung, die mit-
tels der Steuereinheit vorgenommen werden, kénnen ei-
ne oder mehrere Aktionen beinhalten, beispielsweise ei-
ne oder mehrere Lenkaktionen, also Eingriffe in die Len-
kung oder in das Lenksystem des Kraftfahrzeugs,
und/oder eine Bremsaktion, also einen Eingriff in das
Bremssystem des Kraftfahrzeugs.

[0023] Die Schritte des Erkennens, dass sich das Rad
in dem Bankett befindet, des Erfassens der Fahrerreak-
tion, des Zuordnens der Fahrerreaktion einer der wenigs-
tens zwei Intensitatsklassen sowie des Vornehmens des
entgegengesetzten oder unterstiitzenden Eingriffs in die
Fahrzeugsteuerung kénnen beispielsweise iterativ wie-
derholt werden, bis mittels der Detektionseinheit erkannt
wird, dass die Bankettfahrt beendet wurde, insbesonde-
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re, dass sich kein Rad des Kraftfahrzeugs mehr in dem
Bankett befindet.

[0024] GemalR einem Verfahren zum Beenden einer
Bankettfahrt nach dem verbesserten Konzept kénnen je
nach Fahrerreaktion unterschiedlich wirkende automati-
sche Korrekturen oder Eingriffe in die Fahrzeugsteue-
rung vorgenommen werden. Dass dies vorteilhaft ist,
geht letztlich zuriick auf das Vorliegen der p-Split-Situ-
ation. Der Fahrer kann, beispielsweise wenn er das Vor-
liegen der Bankettfahrt erkennt, eine Uberreaktion durch
UbermaRiges Lenken und/oder Bremsen als Fahrerreak-
tionvornehmen. In einem solchen Fall, welcher beispiels-
weise einer Fahrerreaktion der ersten Intensitatsklasse
entspricht, kann mittels des Verfahrens anhand der Steu-
ereinheit der entgegengesetzte Eingriff in die Fahrzeug-
steuerung vorgenommen werden, um die Uberreaktion
des Fahrers abzuschwachen. Reagiert der Fahrer je-
doch angemessen oder weniger intensiv als angemes-
sen, kann es sinnvoll sein, den Fahrer durch den unter-
stlitzenden Eingriff in die Fahrzeugsteuerung zu agilisie-
ren, also gemal der zweiten Intensitatsklasse die Fah-
rerreaktion zu verstarken. Beide Situationen werden in
einem Verfahren nach dem verbesserten Konzept abge-
deckt und die Bankettfahrt jeweils moglichst schnell, si-
cher und zuverlassig beendet.

[0025] Insbesondere kanndurch das verbesserte Kon-
zept die Gefahr, welche von einer Uberreaktion des Fah-
rers ausgeht, insbesondere ein Ubersteuern des Kraft-
fahrzeugs oder ein Schleudern des Kraftfahrzeugs, re-
duziert werden. Bei einer angemessenen Reaktion des
Fahrers kann nach dem verbesserten Konzept dagegen
die Bankettfahrt besonders schnell und zuverlassig be-
endet werden.

[0026] GemalR zumindest einer Ausfihrungsform des
Verfahrens zum Beenden der Bankettfahrtnach dem ver-
besserten Konzept wird mittels der Recheneinheit eine
Intensitat der Fahrerreaktion bestimmt und die Fahrer-
reaktion abhangig von der bestimmten Intensitat einer
der wenigstens zwei Intensitatsklassen zugeordnet.
[0027] GemaR zumindest einer Ausfiihrungsform wird
die Fahrerreaktion der ersten Intensitatsklasse zugeord-
net, wenn die Intensitat der Fahrerreaktion in einem ers-
ten Intensitatsbereich liegt und der zweiten Intensitats-
klasse zugeordnet, wenn die Fahrerreaktion in einem
zweiten Intensitatsbereich liegt, wobei der erste Intensi-
tatsbereich gréReren Intensitaten entspricht als der zwei-
te Intensitatsbereich.

[0028] GemafR zumindest einer Ausfiihrungsform wird
mittels der Steuereinheit kein Eingriff in die Fahrzeug-
steuerung vorgenommen, wenn die Fahrerreaktion einer
dritten Intensitatsklasse der wenigstens zwei Intensitats-
klassen zugeordnet wurde.

[0029] Beispielsweise kanndie Fahrerreaktion der drit-
ten Intensitatsklasse zugeordnet werden, wenn die In-
tensitat der Fahrerreaktion in einem dritten Intensitats-
bereich liegt, welcher kleineren Intensitaten entspricht
als der zweite Intensitatsbereich.

[0030] Die Intensitat der Fahrerreaktion kann bei-
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spielsweise in dem dritten Intensitatsbereich liegen,
wenn der Fahrer nicht reagiert, insbesondere nicht ver-
sucht, das Kraftfahrzeug aus dem Bankett zu lenken.
[0031] Dadurch, dass in einem solchen Fall kein auto-
matischer Eingriff in die Fahrzeugsteuerung vorgenom-
men wird, was fiir den Fahrer (iberraschend sein konnte,
wird die Sicherheit erhéht.

[0032] Gemal zumindest einer Ausfiihrungsform wird
mittels der Steuereinheit ein Warnsignal ausgegeben,
wenn die Fahrerreaktion der dritten Intensitatsklasse zu-
geordnet wurde.

[0033] Mittels des Warnsignals kann der Fahrer bei-
spielsweise aufdas Vorliegen der Bankettfahrt hingewie-
sen werden, damit er Mallnahmen zum Verlassen des
Banketts einleitet.

[0034] Gemal zumindest einer Ausfiihrungsform wird
mittels der Steuereinheit ein Einzelradbremseingriff an
dem sich in dem Bankett befindenden Rad als der der
Fahrerreaktion entgegengesetzte Eingriff vorgenom-
men, wenn die Fahrerreaktion der ersten Intensitatsklas-
se zugeordnet wurde.

[0035] Durch den Einzelradbremseingriff an dem Rad,
welches sich im Bankett befindet, wird das Gierverhalten
bezogen auf die manuelle Lenkaktion des Fahrers redu-
ziert. Ein Seitenkraftpotential des Rads, welches sich im
Bankett befindet, kann ebenfalls reduziert werden. Da-
durch kann ein Seitenkraftsprung, welcher aufgrund der
w-Split-Situation auftritt, wenn das sich im Bankett befin-
dende Rad wieder auf die Fahrbahn zuriickkehrt, abge-
mildert werden. Schlie3lich werden beispielsweise ein
Giermoment oder ein Querbeschleunigungssprung bei
Erreichen der Fahrbahn durch das Rad, welches sich in
dem Bankett befindet, reduziert. In der Konsequenz
bleibt das Kraftfahrzeug besser kontrollierbar, und ein
instabiles Fahrverhalten kann vermieden werden.
[0036] Gemal zumindest einer Ausfiihrungsform wird
mittels der Steuereinheit ein Lenkeingriffin eine Richtung
zu dem Bankett hin als der der Fahrerreaktion entgegen-
gesetzte Eingriff automatisch vorgenommen, wenn die
Fahrerreaktion der ersten Intensitatsklasse zugeordnet
wurde.

[0037] Durch den Lenkeingriff hin zu dem Bankett wird
ein Ubersteuern des Kraftfahrzeugs durch den Fahrer
reduziert, abgemildert oder vermieden.

[0038] Gemal zumindest einer Ausfiihrungsform wird
mittels der Steuereinheit ein Einzelradbremseingriff au-
tomatisch an einem weiteren Rad des Kraftfahrzeugs
durchgefiihrt, wobei sich das weitere Rad nicht in dem
Bankett befindet, um den die Fahrerreaktion unterstt-
zenden Eingriff vorzunehmen, wenn die Fahrerreaktion
der zweiten Intensitatsklasse zugeordnet wurde.

[0039] Dabei handelt es sich insbesondere um einen
einlenkenden Einzelradbremseingriff. Durch diesen wird
das Gierverhalten bezogen auf die Lenkreaktion des
Fahrers erhoht, und einer méglichen Uberreaktion des
Fahrers wird schon vorab entgegengewirkt.

[0040] Gemal zumindest einer Ausfiihrungsform wird
mittels der Steuereinheit ein Lenkeingriffin eine Richtung
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von dem Bankett weg als der die Fahrerreaktion unter-
stlitzende Eingriff vorgenommen, wenn die Fahrerreak-
tion der zweiten Intensitatsklasse zugeordnet wurde.
[0041] Dadurch kann die Bankettfahrt insbesondere
schneller beendet werden.

[0042] GemaR zumindest einer Ausfiihrungsform wird
wenigstens ein Intensitatskennwert der Fahrerreaktion
mittels der Recheneinheit bestimmt. Die Zuordnung der
Fahrerreaktion in die eine von wenigstens zwei Intensi-
tatsklassen wird mittels der Recheneinheit in Abhangig-
keit von dem wenigstens einen Intensitatskennwert
durchgefihrt.

[0043] GemaR zumindest einer Ausfiihrungsform wird
mittels der Recheneinheit eine Lenkintensitat eines
Lenkmandvers des Fahrers und/oder eine Bremsinten-
sitat eines Bremsmandvers des Fahrers und/oder eine
Beschleunigungsintensitat eines beabsichtigten Be-
schleunigungsmandévers des Fahrers bestimmt, um den
Intensitatskennwert zu bestimmen.

[0044] Um die Lenkintensitat zu bestimmen, kénnen
beispielsweise eine Lenkwinkelgeschwindigkeit
und/oder ein Wert des Lenkwinkels wahrend eines vor-
gegebenen Zeitintervalls bestimmt werden. Um die
Bremsintensitat zu bestimmen, kénnen beispielsweise
ein Bremsdruck, ein Bremspedalweg, eine Bremspedal-
geschwindigkeit und/oder eine Bremspedalbeschleuni-
gung bestimmt werden, insbesondere wahrend dem vor-
gegebenen Zeitintervall.

[0045] Um die Beschleunigungsintensitat, bezie-
hungsweise die Intensitat der beabsichtigten Beschleu-
nigung, zu bestimmen, kénnen beispielsweise ein Fahr-
pedalweg, ein Fahrpedaldruck, eine Fahrpedalbeschleu-
nigung und/oder eine Fahrpedalgeschwindigkeit be-
stimmt werden.

[0046] GemalR einem weiteren unabhangigen Aspekt
des verbesserten Konzepts wird ein System zum Been-
den einer Bankettfahrt eines Kraftfahrzeugs angegeben,
wobei das System eine Detektionseinheit beinhaltet, die
dazu eingerichtet ist, zu erkennen, dass sich ein Rad des
Kraftfahrzeugs in einem Bankett befindet. Das System
weist eine Sensoreinheit auf, die dazu eingerichtet ist,
eine Fahrerreaktion zu erfassen und eine Recheneinheit,
die dazu eingerichtet ist, die Fahrerreaktion einer von
wenigstens zwei Intensitatsklasse zuzuordnen. Das Sys-
tem weist eine Steuereinheit auf, die dazu eingerichtet
ist, einen der Fahrerreaktion entgegengesetzten Eingriff
in die Fahrzeugsteuerung zu veranlassen, wenn die Fah-
rerreaktion einer ersten Intensitatsklasse der wenigstens
zwei Intensitatsklassen zugeordnet wurde. Die Steuer-
einheitistdazu eingerichtet, einen die Fahrerreaktion un-
terstitzenden Eingriff in die Fahrzeugsteuerung zu ver-
anlassen, wenn die Fahrerreaktion einer zweiten Inten-
sitatsklasse der wenigstens zwei Intensitatsklassen zu-
geordnet wurde.

[0047] Weitere Ausfiihrungsformen des Systems zum
Beenden der Bankettfahrt folgen unmittelbar aus den
verschiedenen Ausgestaltungen und Ausflihrungsfor-
men des Verfahrens zum Beenden der Bankettfahrtnach
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dem verbesserten Konzept und umgekehrt. Insbesonde-
re ist ein System zum Beenden einer Bankettfahrt nach
dem verbesserten Konzept dazu eingerichtet oder pro-
grammiert, ein Verfahren zum Beenden einer Bankett-
fahrt nach dem verbesserten Konzept durchzuflihren,
oder ein System nach dem verbesserten Konzept fiihrt
ein Verfahren nach dem verbesserten Konzept durch.
[0048] Gemal einem weiteren unabhangigen Aspekt
des verbesserten Konzepts wird ein Computerprogramm
mit Befehlen angegeben, welche bei Ausfiihrungen des
Computerprogramms durch ein System zum Beenden
einer Bankettfahrt nach dem verbesserten Konzept, ins-
besondere durch eine Recheneinheit des Systems, das
System dazu veranlassen, ein Verfahren zum Beenden
einer Bankettfahrt nach dem verbesserten Konzept
durchzufiihren.

[0049] GemalR einem weiteren unabhangigen Aspekt
des verbesserten Konzepts wird ein computerlesbares
Speichermedium angegeben, auf welchem ein Compu-
terprogramm nach dem verbesserten Konzept gespei-
chert ist.

[0050] GemalR einem weiteren unabhangigen Aspekt
des verbesserten Konzepts wird ein Kraftfahrzeug ange-
geben, welches ein System zum Beenden einer Bankett-
fahrt nach dem verbesserten Konzept und/oder ein com-
puterlesbares Speichermedium nach dem verbesserten
Konzept beinhaltet.

[0051] Zu der Erfindung gehéren auch Weiterbildun-
gen des erfindungsgemaRen Verfahrens, die Merkmale
aufweisen, wie sie bereits im Zusammenhang mit den
Weiterbildungen des erfindungsgemafien Systems be-
schrieben worden sind. Aus diesem Grund sind die ent-
sprechenden Weiterbildungen des erfindungsgemaRen
Verfahrens gegebenenfalls nicht noch einmal beschrie-
ben.

[0052] Die Erfindung umfasst auch die Kombinationen
der Merkmale der beschriebenen Ausfiihrungsformen.
[0053] Im Folgenden sind Ausflihrungsbeispiele der
Erfindung beschrieben. Hierzu zeigen:

Fig. 1 eine schematische Darstellung eines Kraftfahr-
zeugs mit einer beispielhaften Ausfihrungs-
form eines Systems nach dem verbesserten
Konzept;

Fig.2 ein Ablaufdiagramm einer beispielhaften Aus-
fuhrungsform eines Verfahrens nach dem ver-
besserten Konzept.

[0054] BeidenimFolgenden erlduterten Ausfiihrungs-
beispielen handelt es sich um bevorzugte Ausfiihrungs-
formen der Erfindung. Bei den Ausfiihrungsbeispielen
stellen die beschriebenen Komponenten der Ausflih-
rungsformen jeweils einzelne, unabhangig voneinander
zu betrachtende Merkmale der Erfindung dar, welche die
Erfindung jeweils auch unabhangig voneinander weiter-
bilden und damit auch einzeln oder in einer anderen als
der gezeigten Kombination als Bestandteil der Erfindung
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anzusehen sind. Des Weiteren sind die beschriebenen
Ausfiihrungsformen auch durch weitere der bereits be-
schriebenen Merkmale der Erfindung erganzbar.
[0055] In den Figuren sind funktionsgleiche Elemente
jeweils mit denselben Bezugszeichen versehen.

[0056] InFig.1isteinKraftfahrzeug 1 gezeigt, welches
ein System 5 zum Beenden einer Bankettfahrt nach dem
verbesserten Konzept beinhaltet.

[0057] Das Kraftfahrzeug 1 befindet sich links in Fig.
1 auf einer Fahrbahn 2, welche beispielsweise auf einer
rechten Seite des Kraftfahrzeugs 1 durch ein Bankett 4
begrenzt ist. In der mittleren Abbildung von Fig. 1 befin-
den sich die rechten Rader des Kraftfahrzeugs 1 in dem
Bankett, wahrend sich die linken Rader des Kraftfahr-
zeugs 1 nach wie vor auf der Fahrbahn 2 befinden, so
dass eine Bankettfahrt vorliegt. Im rechten Bild der Fig.
1 ist unten das Kraftfahrzeug 1 gezeigt, welches nach
einem Verfahren zum Beenden einer Bankettfahrt ge-
mafl dem verbesserten Konzept wieder vollstandig auf
der Fahrbahn 2 fahrt. Oben in der rechten Abbildung der
Fig. 1 ist ein weiteres Kraftfahrzeug 3 gezeigt, welches
in einer der Fahrtrichtung des Kraftfahrzeugs 1 entge-
gengesetzten Richtung aufder Fahrbahn 2 fahrt. Im Falle
einer Ubermalig starken Reaktion eines Fahrers des
Kraftfahrzeugs 1, insbesondere ohne dass ein Verfahren
oder ein System nach dem verbesserten Konzept zum
Einsatz kommt, kann dies dazu flihren, dass das Kraft-
fahrzeug 1 auf die Gegenfahrbahn gerat und mit dem
weiteren Kraftfahrzeug 3 kollidiert, wie gestrichelt ange-
deutet.

[0058] Das System 5 zum Beenden der Bankettfahrt
beinhaltet eine Detektionseinheit 6, eine Sensoreinheit
7, eine Recheneinheit 8 und eine Steuereinheit 9. Opti-
onal kann das System 5 ein computerlesbares Speicher-
medium 22 beinhalten, auf welchem ein Computerpro-
gramm nach dem verbesserten Konzept gespeichert
sein kann und welches mittels der Recheneinheit 8 aus-
gefuhrt werden kann, um ein Verfahren nach dem ver-
besserten Konzept durchzufiihren.

[0059] Die Funktionsweise des Systems 5wird nunan-
hand von Fig. 2 naher erlautert.

[0060] In Fig. 2 ist ein Ablaufdiagramm einer beispiel-
haften Ausfiihrungsform eines Verfahrens zum Beenden
einer Bankettfahrt nach dem verbesserten Konzept dar-
gestellt, welches beispielsweise durch ein System 5 ei-
nes Kraftfahrzeugs 1, wie es in Fig. 1 dargestellt ist,
durchgefiihrt werden kann.

[0061] Fahrt das Kraftfahrzeug 1 mit den linken oder
den rechten Radern im Bankett 4, wie beispielsweise in
der Mitte von Fig. 1 dargestellt, kann das System 5 ein
mehrstufiges Verfahren zur Unterstiitzung des Fahrers
bei der Riickflihrung des Kraftfahrzeugs 1 aus dem Ban-
kett 4 durchfiihren, insbesondere zur Vermeidung eines
kritischen Zustands des Kraftfahrzeugs.

[0062] Das System 5 kanndabeiden Fahrerinsbeson-
dere beim Herauslenken aus dem Bankett 4 durch einen
Eingriff in die Fahrzeugsteuerung des Kraftfahrzeugs 1
unterstitzen. Die Art des Eingriffs hangt dabei insbeson-
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dere von der Art und Weise, insbesondere von der In-
tensitat, einer Fahrerreaktion ab. Erfolgt eine Uberreak-
tion des Fahrers, beispielsweise durch einen sehr star-
ken Lenkeingriff und/oder einen Bremseingriff verbun-
den mit einem starken Lenkeingriff, kann das System 5
das Fahrzeugverhalten durch einen der Fahrerreaktion
entgegengesetzten Eingriff stabilisieren. Erfolgt keine
Uberreaktion des Fahrers, sondern beispielsweise ein
mafvoller Lenk- und/oder Bremseingriff, bei dem keine
instabile Fahrzeugreaktion zu erwarten ist, dann kann
mittels des Systems 5 ein die Fahrerreaktion unterstut-
zender, also agilisierender, Eingriff in die Fahrzeugsteu-
erung vorgenommen werden.

[0063] In Schritt 10 des Verfahrens kann mittels der
Detektionseinheit 6 beispielsweise gepruft werden, ob
sich ein Rad des Kraftfahrzeugs 1 in dem Bankett 4 be-
findet. In Schritt 11 wird ermittelt, ob die Detektionseinheit
6 ein Vorliegen der Bankettfahrt erkannt hat. Ist dies nicht
der Fall, wird mit Schritt 21 des Verfahrens weiterverfah-
ren, und eine Normalfahrtdes Kraftfahrzeugs 1 wird ohne
weitere Aktion des Systems 5 fortgeflhrt.

[0064] Liegt, wie in der Mitte von Fig. 1 gezeigt, eine
Bankettfahrt vor, so wird in Schritt 12 des Verfahrens
mittels der Sensoreinheit 7 eine Reaktion des Fahrers,
also eine Fahrerreaktion, ermittelt. In Schritt 13 des Ver-
fahrens kann beispielsweise mittels der Recheneinheit,
insbesondere abhangig von einem oder mehreren Aus-
gangssignalen der Sensoreinheit 7, gepruift werden, ob
der Fahrer MaBnahmen ergriffen hat, um das Kraftfahr-
zeug 1 aus dem Bankett 4 zu lenken.

[0065] IstdiesderFall,nimmtderFahrerinsbesondere
ein manuelles Lenkmandver vor, wird in Schritt 14 ge-
priift, ob eine Uberreaktion oder eine zu hohe Intensitat
der Fahrerreaktion vorliegt. Ist dies der Fall, was bei-
spielsweise durch ein starkes manuelles Lenkmandver
oder ein starkes Bremsmandver in Kombination mit ei-
nem Lenkmanover des Fahrers erkannt werden kann,
wird die Fahrerreaktion einer ersten Intensitatsklasse zu-
geordnet. Entsprechend wird in Schritt 15 des Verfahrens
beispielsweise automatisch durch die Steuereinheit 9 ein
Einzelradbremseingriff an mindestens einem der sich im
Bankett 4 befindlichen Rader zur Reduzierung des Gier-
verhaltens bezogen auf das Lenkmandver des Fahrers
durchgefiihrt. Dadurch wird das Seitenkraftpotential der
Reifen im Bankett durch die Bremskraft reduziert und
somit ein Seitenkraftsprung abgemildert. Ein Giermo-
ment beziehungsweise ein Gierbeschleunigungssprung
beim Erreichen der befestigten Fahrbahn 2 wird redu-
ziert. Das Kraftfahrzeug 1 bleibtjedoch kontrollierbar und
ein instabiles Fahrverhalten kann vermieden werden. Al-
ternativ oder erganzend kann in Schritt 15 auch automa-
tisch durch die Steuereinheit 9 ein Lenkeingriff zum Ban-
kett 4 hinlenkend erfolgen. Hierzu kann die Steuereinheit
9beispielsweise ein Lenkmoment oder einen Lenkwinkel
auf ein Lenksystem des Kraftfahrzeugs 1 aufpragen. Ist
eine fiur den Fahrer spurbare Lenkbewegung bezie-
hungsweise ein splrbares Lenkmoment nicht er-
wiinscht, dann kann alternativ ein Steer-by-Wire-Lenk-
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system genutzt werden, welches ein Lenken der Rader
ohne eine Bewegung des Lenkrads ermdglicht. Dies hat
den Vorteil, dass beispielsweise bei einem ABS-Eingriff
wahrend der Bankettfahrt dieser ohne weitere Bremsein-
griffe des Systems 5 fortgesetzt werden kann. Potentielle
Konfliktfalle mit dem ABS-System kdnnen somit vermie-
den werden. Die in Schritt 15 vorgenommene Stabilisie-
rung wird in Schritt 18 fortgesetzt, beispielsweise bis das
Kraftfahrzeug 1 das Bankett 4 verlassen hat. Dies wird
beispielsweise in Schritt 19 geprift. Die Schritte 18 und
19 kdénnen iterativ durchgefiihrt werden. Hat das Kraft-
fahrzeug 1 das Bankett 4 verlassen, so wird die Stabili-
sierung in Schritt 20 beendet und in Schritt 21 die Nor-
malfahrt fortgesetzt.

[0066] Wird in Schritt 14 festgestellt, dass eine Uber-
reaktion des Fahrers nicht vorliegt, dass also insbeson-
dere ein angemessenes Lenk- und/oder Bremsmandver
des Fahrers vorliegt, so wird die Fahrerreaktion der zwei-
ten Intensitatsklasse zugeordnet. Entsprechend wird in
Schritt 16 beispielsweise ein einlenkender Einzelrad-
bremseingriff automatisch durch die Steuereinheit 9 an
einem sich auf der Fahrbahn 2 befindlichen Rad des
Kraftfahrzeugs 1 zur Unterstiitzung der Fahrerreaktion
durchgeflihrt. Dadurch wird das Gierverhalten bezogen
auf das Lenkmandver des Fahrers erhoht, was das Ver-
lassen des Banketts 4 unterstltzen kann. Insbesondere
wird dadurch einer méglichen Uberreaktion des Fahrers
bereits vorab entgegengewirkt, die aufgrund des uner-
wartet reduzierten Gierverhaltens in Folge der n-Split-
Situation auftreten kann. Alternativ oder zusatzlich dann
die Ruckfiihrung vom Bankett 4 aufdie Fahrbahn 2 durch
einen Lenkeingriff zur Fahrbahn 2 hin erfolgen. Auch
hierzu kann entsprechend wiederum ein Lenkmoment
oder ein Lenkwinkel auf das Lenksystem des Kraftfahr-
zeugs 1 aufgepragt werden. Auch hier kann ein Steer-
by-Wire-Lenksystem genutzt werden. Die in Schritt 16
vorgenommene Agilisierung wird in Schritt 18 fortge-
setzt, solange bis das Kraftfahrzeug 1 das Bankett 4 ver-
lassen hat, was in den Schritten 18 und 19 iterativ gepruft
wird. Wird in Schritt 19 festgestellt, insbesondere mittels
der Detektionseinheit 6, dass das Kraftfahrzeug 1 das
Bankett4 verlassen hat, so wird die Agilisierung in Schritt
20 beendet und in Schritt 21 die Normalfahrt des Kraft-
fahrzeugs 1 fortgesetzt.

[0067] Wird in Schritt 13 festgestellt, dass der Fahrer
keine Mallnahmen zum Verlassen des Banketts 4 ein-
geleitet hat, also insbesondere kein oder ein nur sehr
schwaches Lenkmanover durchfihrt, so wird die Fahrer-
reaktion einer dritten Intensitatsklasse zugeordnet. Ent-
sprechend wird in Schritt 17 beispielsweise mittels der
Recheneinheit 8 oder der Steuereinheit 9 ein Warnsignal
anden Fahrerausgegeben. Der Fahrerwird dadurch dar-
auf hingewiesen, dass er im Bankett 4 fahrt. Zur Fahrer-
warnung kann beispielsweise ein akustisches Warnsig-
nal, ein optisches Warnsignal, beispielsweise in Form
eines Lichtsignals oder einer Textmeldung, oder ein hap-
tisches Warnsignal, beispielsweise in Form einer Lenk-
radvibration oder eines Lenkmoments, genutzt werden,
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um dem Fahrer eine entsprechende Rickmeldung zu
geben. Auch eine Kombination solcher Warnsignale
kann eingesetzt werden.

[0068] Die Warnung kann je nach Fahrerreaktion
mehrstufig sein. Dabei kdnnen in verschiedenen Stufen
der Warnung eine unterschiedliche Intensitat des Warn-
signals oder unterschiedliche Warnsignaltypen einge-
setzt werden. Die Warnung wird fortgesetzt bis das Kraft-
fahrzeug 1 das Bankett 4 verlassen hat, was in Schritt
19 mittels der Detektionseinheit 6 festgestellt wird. Hat
das Kraftfahrzeug 1 das Bankett 4 verlassen, so wird in
Schritt 20 die Warnung beendet und in Schritt 21 die Nor-
malfahrt fortgesetzt.

[0069] Diebeschriebenen mehrstufigen Strategien zur
Stabilisierung, Agilisierung und Warnung unterstiitzen
den Fahrerim Falle eines Abkommens von der Fahrbahn
bei der Rickfihrung aus dem Bankett zur Fortsetzung
der Normalfahrt. Radselektive Bremseingriffe kdnnen
nach dem verbesserten Konzept beispielsweise mit
Bremseingriffen anderer Funktionen, beispielsweise an-
derer Fahrerassistenzsysteme, arbitriert werden. Wenn
der Fahrer beispielsweise beim Verlassen des Banketts
gleichzeitig stark bremst, dann kann beispielsweise an
allen vier Radern des Kraftfahrzeugs gebremst werden.
Um das Kraftfahrzeug zu stabilisieren beziehungsweise
zu agilisieren, kann es in dieser Situation erforderlich
sein, eine Bremswirkung an den kurveninneren oder an
den kurvenaufleren Radern zu reduzieren. Kommt es
wahrend der Bankettfahrt zu einer Notbremssituation
und ist eine Kollision beispielsweise unvermeidlich, kann
ein Bremseingriff zum Zweck der Stabilisierung oder Agi-
lisierung, um das Bankett zu verlassen, unterbleiben, um
einer Notbremsung nicht entgegenzuwirken.

[0070] Das Abkommen eines Fahrzeugs von der Fahr-
bahn in den unbefestigten Seitenraum kann Grund fir
viele schwere Unfélle im StralBenverkehr sein. Beim Ver-
such, das Fahrzeug zuriick auf die Fahrbahn zu flhren,
kann diese kritische Fahrsituation insbesondere durch
starke und/oder schnelle Eingriffe in die Lenkung
und/oder Bremse durch den Fahrer verscharft werden.
Kommt das Fahrzeug mit den Radern einer Fahrzeug-
seite ndmlich in das Bankett neben der Fahrbahn, und
der Fahrer des Kraftfahrzeugs versucht, das Fahrzeug
wieder zurlick auf die Fahrbahn zu flihren, dann fahrt
das Vorderrad zuerst vom Bankett auf die Fahrbahn. Da-
durch erfahrt dieses vordere Rad beim Ubergang vom
Bankett zur befestigten Fahrbahn einen Reibwertsprung,
der zu einem Seitenkraftsprung und damit zu einem Gier-
momentensprung fihrt. Erfahren Vorder- und Hinterrad
zeitgleich den Ubergang vom Bankett zur befestigten
Fahrbahn, dann tritt ein Querbeschleunigungssprung
auf. Das Fahrzeug erfahrt in beiden Fallen eine hohe
Querbeschleunigung. Wenn der Fahrer in dieser Situa-
tion stark lenkt und gegebenenfalls auch gleichzeitig
noch bremst, dann kdnnen die Vorderachse des Kraft-
fahrzeugs weiter belastet und die Hinterachse entlastet
werden, was den Effekt des Giermomentensprungs noch
verstarken kann.
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[0071] Dieses vom Fahrer unerwartete Fahrverhalten
des Kraftfahrzeugs und der einhergehende hohe
Schwimmwinkel kdnnen beispielsweise dazu flihren,
dass das Fahrzeug nicht, wie vom Fahrer beabsichtigt,
stabil auf die originare Fahrspur zurtickgefihrt wird, son-
dern weiter als beabsichtigt eindreht und tibersteuert und
in die Spur von Uberholten Fahrzeugen oder in den Ge-
genverkehr gerat oder aber in den StralRengraben auf
der gegeniiberliegenden Seite fahrt. Dieser Kontrollver-
lust kann zu schweren Unféllen fihren. Mittels eines Ver-
fahrens und eines Systems zum Beenden einer Bankett-
fahrt nach dem verbesserten Konzeptkénnen solche Un-
falle, wie beschrieben, vermieden werden.

Bezugszeichenliste
[0072]

1 Kraftfahrzeug

2 Fahrbahn

3 Kraftfahrzeug

4 Bankett

5 System

6 Detektionseinheit
7 Sensoreinheit

8 Recheneinheit

9 Steuereinheit

10 bis 21 Verfahrensschritte
22 Speichermedium

Patentanspriiche

1. Verfahren zum Beenden einer Bankettfahrt eines
Kraftfahrzeugs (1),
dadurch gekennzeichnet, dass

- mittels einer Detektionseinheit (6) des Kraft-
fahrzeugs (1) erkannt wird, dass sich ein Rad
des Kraftfahrzeugs (1) in einem Bankett (4) be-
findet; und

- mittels einer Sensoreinheit (7) des Kraftfahr-
zeugs (1) eine Fahrerreaktion erfasst wird;

- mittels einer Recheneinheit (8) des Kraftfahr-
zeugs (1) die Fahrerreaktion einer von wenigs-
tens zwei Intensitatsklassen zugeordnet wird;

- mittels einer Steuereinheit (9) des Kraftfahr-
zeugs (1)

- ein der Fahrerreaktion entgegengesetzter
Eingriff in eine Fahrzeugsteuerung vorge-
nommen wird, wenn die Fahrerreaktion ei-
ner ersten Intensitatsklasse der wenigstens
zwei Intensitatsklassen zugeordnet wurde;
und

- ein die Fahrerreaktion unterstitzender
Eingriff in die Fahrzeugsteuerung vorge-
nommen wird, wenn die Fahrerreaktion ei-
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ner zweiten Intensitatsklasse der wenigs-
tens zwei Intensitdtsklassen zugeordnet
wurde.

Verfahren nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, dass

mittels der Steuereinheit (9) kein Eingriff in die Fahr-
zeugsteuerung vorgenommen wird, wenn die Fah-
rerreaktion einer dritten Intensitatsklasse der we-
nigstens zwei Intensitatsklassen zugeordnet wurde.

Verfahren nach Anspruch 2,

dadurch gekennzeichnet, dass

mittels der Steuereinheit (9) ein Warnsignal ausge-
geben wird, wenn die Fahrerreaktion der dritten In-
tensitatsklasse zugeordnet wurde.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, dass

mittels der Steuereinheit (9) ein Einzelradbremsein-
griff an dem sich in dem Bankett (4) befindenden
Rad als der der Fahrerreaktion entgegengesetzte
Eingriff vorgenommen wird, wenn die Fahrerreaktion
der ersten Intensitatsklasse zugeordnet wurde.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, dass

mittels der Steuereinheit (9) ein Lenkeingriff in eine
Richtung zu dem Bankett (4) hin als der der Fahrer-
reaktion entgegengesetzte Eingriff vorgenommen
wird, wenn die Fahrerreaktion der ersten Intensitats-
klasse zugeordnet wurde.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 5,
dadurch gekennzeichnet, dass

mittels der Steuereinheit (9) ein Einzelradbremsein-
griff an einem weiteren Rad des Kraftfahrzeugs (1),
welches sich nicht in dem Bankett (4) befindet, als
der die Fahrerreaktion unterstiitzende Eingriff vor-
genommen wird, wenn die Fahrerreaktion der zwei-
ten Intensitatsklasse zugeordnet wurde.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 6,
dadurch gekennzeichnet, dass

mittels der Steuereinheit (9) ein Lenkeingriff in eine
Richtung von dem Bankett (4) weg als der die Fah-
rerreaktion unterstitzende Eingriff vorgenommen
wird, wenn die Fahrerreaktion der zweiten Intensi-
tatsklasse zugeordnet wurde.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 7,
dadurch gekennzeichnet, dass

- wenigstens ein Intensitdtskennwert der Fah-
rerreaktion mittels der Recheneinheit (8) be-
stimmt wird; und

- die Zuordnung der Fahrerreaktion in die eine
von wenigstens zwei Intensitatsklassen in Ab-
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hangigkeit von dem wenigstens einen Intensi-
tatskennwert durchgefihrt wird.

9. SystemzumBeenden einer Bankettfahrt eines Kraft-
fahrzeugs (1), 5
dadurch gekennzeichnet, dass das System (5)

- eine Detektionseinheit (6) beinhaltet, dazu ein-
gerichtet, zu erkennen, dass sich ein Rad des
Kraftfahrzeugs (1) in einem Bankett (4) befindet; 70
und

- eine Sensoreinheit (7) beinhaltet, dazu einge-
richtet, eine Fahrerreaktion zu erfassen;

- eine Recheneinheit (8) beinhaltet, dazu einge-
richtet, die Fahrerreaktion einer von wenigstens 15
zwei Intensitatsklassen zuzuordnen; und

- eine Steuereinheit (9) beinhaltet, dazu einge-
richtet,

- einen der Fahrerreaktion entgegengesetzten
Eingriff in eine Fahrzeugsteuerung zu veranlas- 20
sen, wenn die Fahrerreaktion einer ersten Inten-
sitatsklasse der wenigstens zwei Intensitats-
klassen zugeordnet wurde; und

- einen die Fahrerreaktion unterstiitzenden Ein-
griff in die Fahrzeugsteuerung zu veranlassen, 25
wenn die Fahrerreaktion einer zweiten Intensi-
tatsklasse der wenigstens zwei Intensitatsklas-

sen zugeordnet wurde.

10. Computerprogramm mit Befehlen, die, bei Ausfih- 30
rung des Computerprogrammes durch ein System (5)
nach Anspruch 9, insbesondere durch eine Rechen-
einheit (8) des Systems (5), das System (5) dazu

veranlassen, ein Verfahren nach einem der Anspri-
che 1 bis 8 durchzufiihren. 35

40

45
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